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Running gear controller has Doppler radar sensor (s) for 
detecting travelling wheel movement whilst vehicle is being 
driven and/or translation speed or speed in direction of travel 
DE19928624-A1 
11.01.2001 

NOVELTY - The controller has at least one Doppler radar 
sensor (2) for detecting travelling wheel (4) movement whilst 
the vehicle is being driven along. The radar sensor detects the 
revolution rate or rotation speed of the travelling wheel 
and/or detects the translation speed or the speed in the 
direction of travel wrt . the road surface (8). DETAILED 
DESCRIPTION - An INDEPENDENT CLAIM is also included for a motor 
vehicle with at least one travelling wheel.; USE - For 
controlling the running gear of a motor vehicle by regulating 
the springing, damping and/or height compensation of individual 
vehicle wheels. ADVANTAGE - The slip phase or blocking phase is 
reduced for traction aids, anti-slip systems or anti-lock 
braking systems. DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing shows 
a schematic representation of the arrangement of a radar sensor 
relative to a travelling wheel Doppler radar sensor 2 
travelling wheel 4 road surface 8 . 
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Beschreibung 

[0001] Elektronische Fahrwerksteuerungen durch selbst- 
tatige Bremseingriffe gemaB dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1 sind mittlerweile, beispielsweise im Falle von An- 
tiblockiersystemen, seit langerer Zeit serieniiblich gewor- 
den. Auch sogenannte Antischlupfregelungen oder Trakti- 
onskontrollen werden verstarkt in Serienfahrzeuge einge- 
baut. In neuester Zeit sind weiterhin elektronische Stabili- 
tatsprogramme in Erscheinung getreten, bei denen durch 
Bremseingriff an einzelnen Fahrzeugradern bei auftretenden 
unzulassigen Querbeschleunigungen ein unkontrolliertes 
> Ausbrechen verhindert und ein neutrales Fahrverhalten er- 
zeugt wird. 

[0002] Aktive Fahrwerkssteuerungen, bei denen die Fede- 
rung, Dampfung und/oder ein Hohenausgleich einzelner Ra- 
der geregelt wird, sind z. B. in Form von hydropneumati- 
schen Fahrwerken schon in Gebrauch und werden zuneh- 
mend weiterentwickelt und eingesetzt 

[0003] Zur Abstandsbestimmung von Hindernissen oder 
vorausfahrenden Fahrzeugen wurde ebenfalls bereits seit 
langerer Zeit der Einsatz von Radarsensoren vorgeschlagen 
(DE 23 47 689 Al), die in manchen handelsublichen Fahr- 
zeugen mittlerweile schon vorhanden sind. Beispielsweise 
offenbart die Druckschrift DE 37 22 049 Al eine Vorrich- 
tung zur Messung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs 
liber Grund mit einem Dopplerradar. Aiternativ hierzu wird 
in der Druckschrift DE 38 25 639 C2 eine Vorrichtung be- 
schrieben, wobei unterschiedlich gerichtete Laserstrahlen 
und eine Auswertung der dadurch gewonnenen Dopplersi- 
gnale vorgesehen werden. 

[0004] Fur gattungsgemaBe Antiblockiersysteme oder 
Antischlupfregelungen (vgL z. B. Bosch: Kraftfahrtechni- 
sches Taschenbuch; VDI-Verlag 1987, S. 475) werden bei- 
spielsweise Drehzahlsensoren an den Radern vorgesehen, 
die unter Berucksichtigung eines etwaigen Lenkeinschlags 
im Vergleich der Drehzahl der iibrigen Rader die Informa- 
tion uber einen Schlupf oder ein Blockieren eines Rades lie- 
fern. Dementsprechend wird die Bremsanlage gesteuert, das 
heiBt, im Falle des Blockierens die entsprechende Bremse 
kurz gelost und im Fall einer Schiupfregelung oder Trakti- 
onskontrolle das entsprechende Rad abgebremst. 
[0005] Zur Erkennung fehlender Traktion oder Haftung 
auf dem Boden ist daher zunachst ein gewisser Schlupf oder 
ein Blockieren erforderlich. 

[0006] Bei Allradfahrzeugen werden derartige Traktions- 
kontrollen seit neustem ebenfalls eingesetzt, so daB auf Dif- 
ferenzialsperren im Antriebsstrang verzichtet werden kann. 
Vor allem im Gelandeeinsatz hat es sich jedoch als Nachteil 
erwiesen, daB bis zum Einsetzen der Traktionshilfe das ent- 
sprechende Rad zunachst kurz durchdreht, bevor es abge- 
bremst wird. Zum einen fuhrt dies zu einem hohen Material- 
verschleiB, da gerade im Gelande haufig ein die Reifen ex- 
trem beanspruchender Untergrund gegeben ist. Zum ande- 
ren wird hierdurch der Bremseinsatz unnotig verstarkt, so 
daB die Bremsen bei haufigem Einsatz dieser Traktionskon- 
trolle heiBlaufen und entsprechende Ruhephasen benotigen. 
Dementsprechend werden derartige Gelandefahrzeuge in 
Bezug auf den Gelandeeinsatz als deutlich schlechter beur- 
teilt als vergleichbare Fahrzeuge mit Differenzialsperren. 
[0007] Auch bei herkommlichen ABS-Systemen wird das 
durch den "Stotterbetrieb" deutlich horbare Gerausch beim 
Einsatz der ABS-Anlage haufig als storend empfunden. 
Weiterhin wird durch derartige Systeme der Bremsweg zwar 
gegenuber der fahrerdosierten Betatigung durchschnittli- 
chen Fahren verkurzt, der minimale Bremsweg laBt sich je- 
doch dadurch erzielen, daB die Bremskraft so nahe wie mog- 
lich unterhalb des Punktes angesetzt wird, an dem das ent- 
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sprechende Rad blockiert. Geiibte Fahrer erreichen daher 
kurzere Bremswege ohne Antiblockiersystem. 
[0008] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Vorrichtung vor- 
zuschlagen, mittels der eine sensible Fahrwerksregelung 
5 moglich ist. Insbesondere sollte bei Traktionshilfen, An- 
tischlupfregelungen und Antiblockiersystemen die Schlupf- 
phasen bzw. Blockierphasen der Laufrader reduziert, wenn 
nicht ganz vermieden werden. 

[0009] Dies wird erfihdungsgemaB mit den Merkmalen 
to des Anspruchs 1 gelost. Mit Hilfe eines Radarsensors laBt 
sich nicht nur die Drehzahl oder Winkelgeschwindigkeit ei- 
nes Laufrads messen, sondern man kann damit auch die Re- 
lativbewegung des Laufrads in Bezug zum Untergrund er- 
fassen. Die Messungen mit Hilfe des Radarsensors insge- 
15 samt sind sehr schnell und hoch genau durchzufuhren, so 
daB eine entsprechende schnell eingreifende Regelung zu 
realisieren ist. 

[0010] Auf diese Weise konnen auBerdem alle zur Rege- 
lung notwendigen Informationen direkt am entsprechenden 

20 Laufrad gemessen werden, so daB die Drehzahl unmittelbar 
mit der Vortriebsgeschwindigkeit des Laufrades zu verglei- 
chen ist und eine entsprechende Regelung stattfinden kann. 
[0011] Die gewunschte Information laBt sich, wie oben 
angefuhrt, mit einem Radarsensor schnell undprazise ermit- 

25 teln. Insbesondere in Form eines Dopplerradars, das die Fre- 
quenzdifferenz zwischen einem emittierten und reflektierten 
Radarstrahl als MaB fur die zu messende Relativgeschwin- 
digkeit zwischen Sensor und Reflektionsflache unter Nut- 
zung des sogenannten Dopplereffekts auswertet, ist ein Ra- 

30 darsensor fur eine erfindungsgemaBe Sensorik besonders 
geeignet. 

[0012] Besonders vorteilhaft ist es, den erfindungsgema- 
Ben Radarsensor zur Erfassung der Translationsgeschwin- 
digkeit gegenuber dem Untergrund und zugleich als Dreh- 

35 zahlsensor fur das Laufrad zu verwenden. Mit Radarsenso- 
ren, insbesondere mit Dopplerradarsensoren ist die prazise 
Vermessung von Drehzahlen ebenso moglich, wie die Ver- 
messung von Translationsgeschwindigkeiten, wobei dar- 
iiberhinaus zusatzliche weitere Informationen uber den ver- 

40 messenen Gegenstand zu erhalten sind. 

[0013] Am auBersten Umfang des rotierenden Gegenstan- 
des liegen die maximalen Umlaufgeschwindigkeiten etwa- 
iger Reflexions stellen vor, so daB sich die vom auBersten 
Radius des rotierenden Gegenstandes reflektierten Welien 

45 im Dopplerspektrum als Abbruchflanke darstellen, die ge- 
nau zu lokalisieren ist. Somit konnten die bislang vorhande- 
nen Drehzahlsensoren unter Verminderung des Fertigungs- 
aufwandes entbehrlich werden. Sie konnte selbstverstand- 
lich auch beibehalten und zur doppelten Kontrolle dienen. 

50 [0014] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform wird hier- 
bei der Sensor starr mit der Lagerung des Laufrades verbun- 
den, so daB er mit Ausnahme der Drehbewegung alle Bewe- 
gungen, beispielsweise Lenkeinschlage oder dergleichen 
nachvollzieht und stets eine feste Orientierung gegenuber 

55 dem Laufrad aufweist. 

[0015] Der Sensor kann in einer besonderen Ausfuhrungs- 
form auch starr beziiglich dem Fahrzeugrahmen angeordnet 
werden. Bei der Auswertung des Sensorsignals ist hierbei 
der Lenkeinschlag zu beriicksichtigen, der jedoch ebenfalls 

60 durch einen Radarsensor gemessen werden kann. So konnte 
beispielsweise ein einziger Radarsensor zur Beobachtung 
eines Laufrads unter unterschiedlichen Beobachtungsrich- 
tungen, z. B. unter Verwendung von Wellenleitern, verwen- 
det werden. Je nach Blickrichtung und dementsprechender 

65 Komponente der Umfangsgeschwindigkeit des rotierenden 
Gegenstandes ergeben sich somit mehrere Flanken im 
Dopplerspektrum, deren relative Lage zueinander nicht nur 
eine Aussage liber die Rotationsgeschwindigkeit, sondem 
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auch der Orientierung der Drehachse in Bezug zum Sensor 
ermoglicht. 

[0016] Der Sensor kann jedoch auch beweglich ange- 
bracht werden, um Inforrnationen in verschiedenen Bewe- 
gungsrichtungen, beispielsweise auch quer zum Laufrad 
oder Anderungen des Neigungswinkels der Fahrbahn bzw. 
auftretende Hindemisse im Weg des Laufrads zu erkennen. 
[0017] In bevorzugten Ausfuhrungsformen wird der Sen- 
sor auch fiir zwei- oder dreidimensionale Messungen der 
Relativbewegung gegenuber dem Untergrund, beispiels- 
weise mittels einer Antenne mit Strahlungskeulen in unter- 
schiedlichen Raumrichtungen ausgebildet. Denkbar ware 
auch die Verwendung eines Sensors, bei dem die Strahlung 
iiber Wellenleiter wie in der vorbeschriebenen Ausfuhrung 
zur Erfassung des Lenkeinschlags entsprechend den ge- 
wunschten Abstrahlrichtungeh orientiert wird. 
[0018] Weiterhin konnte ein Sensor verwendet werden, 
der unterschiedliche Frequenzen abstrahlt. Derartige Senso- 
ren ? bei denen in zeidicher Abfolge unterschiedliche Fre- 
quenzen abgestrahlt werden, sind beispielsweise zur Ab- 
standsmessung in Gebrauch. 

[0019] Ein Sensor mit verschiedenen Abstrahlfrequenzen 
kann beispielsweise auch so ausgebildet werden, daB unter- 
schiedliche Frequenzen in unterschiedliche Raumrichtun- 
gen abgestrahlt werden, um raumliche Inforrnationen zu er- 
halten. 

[0020] Bereits in der einfachsten Version, in der unmittel- 
bar unter und vor dem Laufrad befindliche Untergrund iiber- 
wacht wird, ist jedoch bereits eine prazise Erfassung der 
Fahrgeschwindigkeit des Laufrades so wie die Erfassung et- 
waiger auftretender Hindemisse vordem Laufrad moglich, 
die beispielsweise bei ein em Einsatz des Systems in Gelan- 
defahrzeugen Beriicksichtigung finden miissen, z. B. wenn 
ein Laufrad einen groBeren Stein oder dergleichen iiberwin- 
den muB. 

[0021] Mit Hilfe eines Radarsensors konnen iiber die vor- 
genannten gewiinschten Inforrnationen noch weitere Mes- 
sungen erfolgen, die in die Regelurig des Systems einflieBen 
konnen. 

[0022] So kann beispielsweise aus dem Antwortsignal des 
Radarsensors eine Aussage uber die Untergrundbeschaffen- 
heit getroffen werden. So ware beispielsweise ein ver- 
se hmutzter Asphalt von einem sauberen Asphalt unter- 
scheidbar oder ein nasser Asphalt von einem trockenen 
Asphalt, so daB dementsprechend die Einwirkungen der 
Fahrwerkssteuerung auf das Fahrwerk des Fahrzeugs unter- 
schiedlich auszugestalten sind und gegebenenfalls Warnhin- 
weise an der Fahrer gegeben werden konnen. Auch Schnee, 
Eis, Sand, Geroll oder Schlamm konnen z. B. so erkannt 
werden. 

[0023] Je nach Untergrundbeschaffenheit sind in der Tat 
unterschiedliche Bremseingriffe oder Steuerungseingriffe 
allgemeiner Art der verschiedenen eingangs genannten elek- 
tronischen Fahrwerkssteuerungen nbtwendig. Insbesondere 
auf Geroll hat es sich bereits erwiesen, daB beispielsweise 
kiirzere Bremswege erzielbar sind, wenn die Laufrader 
leicht blockieren, so daB die Antiblockierregelung, die auf 
Asphalt die kurzesten Bremswege bietet, bei diesem Unter- 
grund nicht optimal ist. 

[0024] Zur Uberwachung von Hohenschwankungen oder 
Querbewegungen des Laufrades kann ebenfalls ein Radar- 
sensor vorgesehen werden, der gegebenenfalls mit einem 
vorgenannten Sensor identisch sein kann. Hohenschwan- 
kungen und Querbewegungen sind insbesondere bei sehr 
unebenern Untergrund in der Auswertung zu beriicksichti- 
gen. Diese Information kann aber auch fiir die sogenannten 
elektronischen Stabilitatsprogramrne verwendet werden. 
[0025] Die genaue Erfassung der Radbewegungen und zu- 



gleich der Untergrundbeschaffenheit durch einen Radarsen- 
sor kann beispielsweise auch zur Regelung von aktiv ge- 
steuerten Feder- und Dampfungssystemen in der Radauf- 
hangung verwendet werden. Derartige aktiv ansteuerbare 

5 Fahrwerke sind insbesondere in Form von hydropneumati- 
schen Fahrwerksystemen bereits in Gebrauch. 
[0026] Mit Hilfe eines Radarsensors laBt sich nicht nur die 
Drehzahl eines Gegenstandes, sondem auch die Beschaffen- 
heit seiner Reflexions flache iiberpriifen. So konnte bei- 

10 spielsweise mit einem Radarsensor auch ein Reifenprofil 
daueruberwacht werden. Nicht nur die Gute des Profils, son- 
dern auch dessen Fullgrad niit aufgenommenem Material, 
beispielsweise Schlamm oder Schnee ist hierdurch erf aB bar. 
[0027] Auch eine Bremsscheibe konnte beispielsweise 

15 durch einen erfindungsgemaBen Sensor daueruberwacht 
werden. Es konnte festgestellt werden, ob die Bremsscheibe 
die korrekte Form und Lage in Bezug zum Sensor aufweist, 
ob diese vibriert, ob Rillen auftreten oder dergleichen. 
[0028] Insbesondere konnte mit dem gleichen Sensor zu- 

20 gleich die Drehzahl und die Beschattenheit zweier Gegen- 
stande mit unterschiedlich groBem Umfang, beispielsweise 
einer Bremsscheibe und des ReifenauBenumfangs problem- 
los kontrolliert werden, da diese aufgrund ihrer deutlich un- 
terschiedlichen Umfangsgeschwindigkeiten im Doppler- 

25 spektrum in weit entfernten Bereichen sichtbar werden. 
Auch die Felge des Rades konnte beispielsweise auf etwaige 
Schaden daueruberwacht werden. 

[0029] Auch die Auswuchtung des Laufrades kann mit 
Hilfe eines solchen Sensors ohne groBeren Aufwand ebenso 

30 miterfaBt werden wie etwaige Vibrationen aufgrund gelok- 
kerter Radbolzen oder sonstiger Defekte. 
[0030] Auch alle anderen von Radarsensoren bekannten 
Funktionen, z. B. als Einparkhilfe, Notbremssensor oder 
dergleichen, kann ein erfindungsgemaBer Radarsensor ne- 

35 benbei ubernehmen, wobei unter Umstanden wiederum 
Wellenleiter vorzusehen sind, um die Abstrahlung am ge- 
wiinschten Ort durchzufiihren. 

[0031] Insgesamt ist dementsprechend festzustellen, daB 
die erfindungsgemaBe Verwendung eines Radarsensors zur 
40 Laufraduberwachung bzw. Untergrundiiberwachung eine 
Fiille von zusatzlichen Inforrnationen in Kombination er- 
bringen kann. 

[0032] Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in der 
Zeichnung dargestelit und wird anhand der Figur nachfol- 
45 gend naher erlautert. 

[0033] Die einzige Figur zeigt eine schematische Seiten- 
ansicht eines Laufrads mit erfindungsgemaBer Sensoranord- 
nung. 

[0034] Im Einzelnen zeigt die Figur eine Anordnung 1 be- 

50 stehend aus einem schematisch angedeuteten Radarsensor 2, 
dessen Strahlungskeule bzw. Kegel 3 mit gestrichelten Li- 
nien dargestelit ist. Die Strahlungskeule 3 deckt insbeson- 
dere ein Laufrad 4 und zugleich einer Laufflache 5 sowie 
eine Bremsscheibe 6 ab, an der ein Bremssattel 7 angedeutet 

55 ist. Auch der Untergrund 8 wird vor und hinter dem Laufrad 
von der Strahlungskeule 3 erfaBt, Zur Veranschaulichung 
der Vorrichtung ist der Radarsensor 2 und seine Strahlungs- 
keule 3 im Vergleich zum Laufrad 4 ubergroB dargestelit. 
[0035] Mit einem Radarsensor 2 gemaB der Anordnung 1 

60 laBt sich mit hoher Prazision die Drehzahl des Laufrades 4 
feststellen. Die Laufflache 5 weist die hochste Umlaufge- 
schwindigkeit der Gummioberflache auf und ist somit ein- 
deutig als scharfe Flanke in einem bestimmten Frequenzbe- 
reich eines Doppelradars identifizierbar. Diese Dopplerfre- 

65 quenz gibt die Umfangsgeschwindigkeit der Laufflache 5 
und somit in Kenntnis des Umfangs die Rotationsgeschwin- 
digkeit bzw. Drehzahl des Laufrads wieder. Ebenso ist die 
Bremsscheibe 6 als metallene Reflektionsflache eindeutig 
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im Dopplerspektrum identifizierbar, wobei sich wiederum 
der AuBenumfang aufgrund seiner maximalen Umfangsge- 
schwindigkeiten als Hanke im Dopplerspektrum abzeich- 
net. 

[0036] Auch der Untergrund 8 wird mit dem Radarsensor 
2 abgetastet. Aufgrund der von den Umfangsgeschwindig- 
keiten des Laufrads 4 und der Bremsscheibe 6 vollig unter- 
schiedlichen Vortriebsgeschwindigkeiten laBt sich zum ei- 
nen die Fahrgeschwindigkeit des Laufrads 4 exakt bestim- 
men. Durch die unterschiedlichen Anstrahlungswinkel las- 
sen sich auch Aussagen liber unterschiedliche Zonen des 
Untergrunds 8 in seiner Lage bezuglich zum Laufrads 4 tref- 
fen. 

[0037] Bei Geradeausfahrt ist bei spiels weise festzustel- 
len, daB die maximale Dopplerfrequenz aufgrund des erhoh- 
ten Anteils der Strahlung parallel zum Untergrund 8 von 
dem vorderen Bereich der Strahlungskeule wiederum als 
Hanke im Dopplerspektrum zu erwarten ist. 
[0038] Da die Winkel und Intensitaten der Strahlengange 
innerhalb der Strahlungskeule 8 bekannt sind, konnen Ab- 20 
weichungen von einem "normalen", einem ebenen asphal- 
tierten Untergrund entsprechenden Spektrum identifiziert 
und ausgewertet werden. Hierzu bietet sich beispielsweise 
in einer einfachen Art der auswertende Vergleich mit Refe- 
renzspektren an, die auf unterschiedlichsten Untergrunden 25 
aufgenommen und abgespeichert werden. 
[0039] Die dargestellte Anordnung 1 stellt eine besonders 
einfache Sensoranordnung mit nur einem Radarsensor dar. 
[0040] Der Radarsensor 2 konnte zur Vervielfaltigung der 
Information auch raumlich unterschiedlich abstrahlen, bei- 
spielsweise mit unterschiedlichen Frequenzen oder aber 
auch, wie bereits oben angefuhrt, mit Hilfe von Wellenlei- 
tern gezielt in verschiedene Richtungen und auf verschie- 
dene Gegenstande gerichtet werden. 

[0041] Wesentlich bei der Verwendung des Radarsensors 35 
ist, daB die zur Steuerung zu verwertende Information un- 
mittelbar vor Ort am Laufrad 4 in Echtzeit erfaBt wird. Es ist 
somit eine standige Ist-Kontrolle des jeweils zu beobachten- 
den Laufrades und daher eine schnelle und sensible Rege- 
lung der Sollwerte moglich. 

[0042] So kann, wie oben angefuhrt, bei der Verwendung 
auf einem im Wesentlichen ebenen Untergrund beispiels- 
weise die als Peak oder Flanke meBbare Fahrgeschwindig- 
keit des Laufrades 4 im Dopplerfrequenzspektrum einem 
bestimmten Abstand zu einer Hanke, die durch einen rotie- 
renden Gegenstand, beispielsweise der Bremsscheibe 6 ver- 
ursacht ist, zugeordnet werden. Bereits bei geringfugigen 
Ab weichungen dieses Ist-Abstandes vom Soli- Abstand bei 
der entsprechenden Geschwindigkeit kann steuemd einge- 
griffen werden. 
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Bezugszeichenliste 



1 Anordnung 

2 Radarsensor 

3 Strahlungskeule 

4 Laufrad 

5 Laufflache 

6 Bremsscheibe 

7 Bremssattel 

8 Untergrund 
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Laufradbewegungen wahrend der Fahrt vorgesehen ist. 

2. .Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Radarsensor (2) ein Doppler-Radar- 
sensor ist. 

3. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Anspru- 
che dadurch gekennzeichnet, daB der Radarsensor (2) 
zur Erfassung der Drehzahl bzw. Rotationsgeschwin- 
digkeit des Laufrads (4) und/oder zur Erfassung der 
Translationsgeschwindigkeit bzw. Fahrgeschwindig- 
keit in Fahrtrichtung im Bezug zum Untergrund (8) 
vorgesehen ist. 

4. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB derselbe Radarsen- 
sor (2) zur Erfassung der Translationsbewegung des 
Laufrads (4) in Bezug zum Untergrund und der Rotati- 
onsgeschwindigkeit des Laufrads (4) bzw. dessen 
Drehzahl vorgesehen ist. 

5. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Radarsensor (2) 
eine feste Orientierung gegeniiber dem Laufrad (4) auf- 
weist. 

6. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Radarsensor (2) 
beweglich gegenuber dem Laufrad (4) angeordnet ist. 

7. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Radarsensor (2) 
mit verschiedenen Abstrahlrichtungen vorgesehen ist. 

8. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Radarsensor (2) 
einen Wellenleiter umfaBt. 

9. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Radarsensor (2) 
verschiedene Abstrahlfrequenzen aufweist. 

10. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB eine Auswertung des 
Sensorsignals in Bezug zur Beschaffenheit des Unter- 
grunds (8) vorgesehen ist. 

1 1 . Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Radarsensor (2) 
zur Erfassung von Hohenschwankungen und/oder 
Querbewegungen des Laufrades (4) wahrend der Fahrt 
vorgesehen ist. 

12. Vorrichtung nach einem der vorgenannten Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB eine Uberwachung 
des Reifens vorgesehen ist. 

1 3 . Vorrichtung nach einem der vorgenannten Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB eine Uberwachung 
der Bremsscheibe (6) vorgesehen ist. 



Hierzu 1 Seite(n) Zeichnungen 



Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrwerks eines 65 
Kraftfahrzeugs mit einem Sensor zur Erfassung von 
Laufradbewegungen, dadurch gekennzeichnet, daB 
wenigstens ein Radarsensor (2) zur Erfassung von 
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